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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
(54) Luftdruckkontrollsystem 

@ Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Durchfuhrung der 
Zuordnung der Radpositlonen zu Luftdruckkontrollvorrich- 
tungen 6a bis 6d in einem Luftdruckkontrollsystem und ein 
Luftdruckkontrotisystem zur Durchfuhrung des Verfahrens. 
Das Verfahren wird unmittelbar nach Inbetriebnahme des 
Kraftfahrzeuges in einem Zuordnungsmodus automatisch 
durchgefuhrt. In diesem Zuordnungsmodus werden von 
Sensoren 16a bis 16d, die den einzelnen Luftdruckkontroll- 
vorrichtungen 6a bis 6d zugeordnet sind, und von Sensoren 
4a bis 4d, deren Radposition bekannt ist, unabhangig 
voneinander MeSwerte gemessen. Die Zuordnung der Ken- 
nungen der Luftdruckkontrollvorrichtungen 6a bis 6d zu den 
Radpositionen erfolgt durch Vergleich der von den Sensoren 
16a bis 16d gemessenen MeSwerte mtt den von den 
Sensoren 4a bis 4d gemessenen MeSwerte. Wenn alls 
£ Kennungen der Luftdruckkontrollvorrichtungen einer Radpo- 
sition zugeordnet sind, wird der Zuordnungsmodus automa- 
tisch verlassen und das Luftdruckkontrollsystem wird dann 
anschlieBend im Druckuberwachungsmodus betrieben. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Durchfuh- 
rung der Zuordnung der Radposition zu Luftdruckkon- 
trollvorrichtungen in einem Luftdruckkontrollsystem 
eines Kraftfahrzeuges, das il a. iiber folgende Bestand- 
teile verfugt: 

— eine Anzahl von Radern, wobei jedem Rad eine 
Luftdruckkontrollvorrichtung zugeordnet ist, die 
zur Aussendung einer individuellen Kennung an ei- 
ne Zentraleinheit in der Lage ist 

— eine Zentraleinheit, in der die Zuordnung (Ken- 
nung der Luftdruckkontrollvorrichtung/Radposi- 
tion) fur jedes Rad gespeichert ist 

bei dem die Zuordnung der LuftdruckkontroUvorrich- 
tungen zu den Radpositionen wie folgt vorgenommen 
wird: 

— Einschalten eines Zuordnungsmodus 

— Aussendung der individuellen Kennungen der 
Luftdruckkontrollvorrichtungen 

Auswertung in der Zentraleinheit, welche indivi- 
duelle Kennung von welcher Radposition gesendet 
wurde 

— Speicherung der ermittelten Zuordnung in der 
Zentraleinheit 

— Ausschalten des Zuordnungsmodus und Betrei- 
ben des Luftdruckkontrollsystems in einen Druck- 
uberwachungsmodus 

Die Erfindung betrifft ferner ein Luftdruckkontrollsy- 
stem eines Kraftfahrzeuges. 

Die richtige Einstellung des Luftdrucks von Kraft- 
fahrzeugradern ist im Hinblick auf unterschiedliche 
Aspekte wichtig. Einerseits fuhrt ein zu hoher oder ein 
zu niedriger Luftdruck zu einem erhohten Reifenver- 
schleiB, so da6 die Kraftfahrzeugreifen vorzeitig ausge- 
tauscht werden mussen, was unnotige Kosten verur- 
sacht Andererseits birgt insbesondere ein zu niedriger 
Luftdruck ein erhebliches Sicherheitsrisiko in sich, da er 
eine erhohte Walkarbeit der Reifenflanken verursacht, 
was zu einer starken Temperaturerhdhung des Kraft- 
fahrzeugreifens fuhrt Infolgedessen nimmt die Festig- 
keit der Reifenflanken deutlich ab, was zu einem "Plat- 
zen" des Kraftfahrzeugreifens und somit insbesondere 
bei hohen Geschwindigkeiten zu schweren Verkehrsun- 
fallen fuhren kann. 

Aus den obengenannten Grunden muB der Luftdruck 
von Kraftfahrzeugreifen regelmaBig uberpruft wer- 
den, was von dem Kraftfahrzeugfuhrer aus unterschied- 
Iichen Grunden haufig versaumt wird. Deshalb sind be- 
reits Luftdruckkontrollsysteme entwickelt worden, die 
jedem Rad zugeordnet eine Luftdruckkontrollvorrich- 
tung enthalten, die den Luftdruck von Kraftfahrzeugrei- 
fen automatisch messen und zumindest eine kritische 
Abweichung von einem Solluftdruck dem Kraftfahr- 
zeugfuhrer melden. Die Luftdruckkontrollvorrichtun- 
gen konnen z. B. in den Reifen einvulkanisiert oder ein- 
geklebt sein oder auch am oder im Ventil bzw. an oder 
in der Felge befestigt sein. Entsprechende Ausbildungen 
sind bekannt 

Aus der DE 42 05 91 1 Al ist ein Luftdruckkontrollsy- 
stem bekannt, bei dem jedem Reifen des Kraftfahrzeu- 
ges jeweils eine Luftdruckkontrollvorrichtung zugeord- 
net ist. Jede Luftdruckkontrollvorrichtung ubermittelt 
in regelmaBigen Abstanden ein gemessenes Drucksi- 
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gnal zusammen mit einer individuellen Kennung an eine 
Zentraleinheit Die Obermittlung einer individuellen 
Kennung zusammen mit dem Drucksignal ist deswegen 
besonders wichtig, weil bei dem aus der DE 42 05 91 1 
5 Al bekannten Luftdruckkontrollsystem beriihrungslos 
Daten vom Reifen zum Kraftfahrzeug ubermittelt wer- 
den. Es muB daher beispielsweise ausgeschlossen wer- 
den, daB z. B. im Stau Luftdruckdaten eines benachbar- 
ten Kraftf ahrzeugs empfangen werden und es aufgrund 

io dieser Daten zu Fehlmeldungen an den Kraftfahrzeug- 
fuhrer kommt Dies wird durch die individuellen Ken- 
nungen ermoglicht, da die Reifen eines anderen Kraft- 
fahrzeuges naturgemaB andere individuelle Kennungen 
senden. In der Zentraleinheit sind Wertepaare der Form 

15 (Kennung der Luftdruckkontrollvorrichtung/Radposi- 
tion) fur jedes Rad des Kraftfahrzeuges gespeichert, so 
daB durch entsprechenden Vergleich in der Zentralein- 
heit darauf geschlossen werden kann, welche Kennung 
mit dem dazugehorigen Drucksignal von welcher Rad- 

20 position des Kraftfahrzeuges gesendet wird. Eine Ab- 
weichung des ubermittelten Drucksignals von einem 
vergebenen Wert an einer Radposition wird dem Kraft- 
fahrzeugfuhrer von der Zentraleinheit angezeigt, so daB 
dieser geeignete MaBnahmen einleiten kann. 

25 Die Ausfuhrungen zeigen, daB das aus der 
DE 42 05 91 1 Al bekannte Luftdruckkontrollsystem 
nur dann einwandfrei funktionieren kann, wenn in der 
Zentraleinheit die Zuordnungen (Kennung der Luft- 
druckkontrollvorrichtung/Radposition) richtig gespei- 

30 chert sind. Dementsprechend muB einerseits sicherge- 
stellt sein, daB sich diese Zuordnung wahrend des Be- 
triebes des Kraftfahrzeuges nicht andert und anderer- 
seits muB eine neue Zuordnung nach jedem Reifen- 
wechsel am Kraftfahrzeug vorgenommen werden. Um 

35 diesen beiden Randbedingungen zu genugen, ist in dem 
aus der DE 42 05 91 1 Al bekannten Luftdruckkontroll- 
system ein manuell zu betatigender Schalter vorgese- 
hen, der nur im Stillstand des Kraftfahrzeugs umlegbar 
ist und das Luftdruckkontrollsystem nach einem Reifen- 

40 wechsel von einem Druckuberwachungsmodus in einen 
Zuordnungsmodus uberfuhrt In dem Zuordnungsmo- 
dus findet eine Zuordnung der neuen Kraftfahrzeugrei- 
fen mit den darin enthaltenden neuen Luftdruckkon- 
trollvorrichtungen zu den Radpositionen statt z. B. da- 

45 durch, daB die Intensitat der von den einzelnen Luft- 
druckkontrollvorrichtungen ges endeten Signale von 
den Radpositionen zugeordneten Empfangern gemes- 
sen wird und jedes von einer Luftdruckkontrollvorrich- 
tung ausgesendete Signal der Radposition des Kraft- 

50 fahrzeugreifens zugeordnet wird, an welcher es die 
hochste Signalintensitat erzeugt (beispielsweise wird 
die Signalintensitat der Luftdruckkontrollvorrichtung, 
die sich in Reifen vorne links befindet, an dem Empfan- 
ger am groBten sein, der der Radposition vorne links 

55 zugeordnet ist, so daB eine entsprechende Zuordnung 
festgestellt werden kann). Die entsprechenden Zuord- 
nungen werden in der Zentraleinheit gespeichert Nach 
Beendigung der Zuordnung wird der Schalter wiederum 
mauell umgelegt, so daB sich das Luftdruckkontroll-Sy- 

60 stem wieder in seinem Druckuberwachungsmodus be- 
findet 

Durch die Vorsehung des manuell zu betatigenden 
Schalters ist sichergestellt, daB sich die Zuordnung wah- 
rend des Betriebes des Kraftfahrzeuges nicht andert, da 
65 der Schalter des Kraftfahrzeuges nicht umgelegt wer- 
den kann. Es besteht jedoch die Gefahr, daB das manuel- 
le Umschalten von dem Druckuberwachungsmodus in 
den Zuordnungsmodus nach einem Reifenwechsel ver- 
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gessen und somit eine neue Zuordnung in der Zentral- 
einheit nicht gespeichert wird. In diesem Fall ist das 
Luftdruckkontrollsystem nicht mehr funktionstuchtig 
und ein zu niedriger Druck wird nicht mehr gemeldet 
Die Sicherheit des Kraftfahrzeuges ist dann deutlich 
eingeschrlnkt Diese Gefahr ist dann besonders groB, 
wenn der Reifenwechsel von einer ungeschulten Person, 
beispielsweise von dem Kraftfahrzeugfuhrer nach einer 
Reif enpanne eta, durchgefuhrt wird. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Ver- 
fahren zur Durchfuhrung der Zuordnung von Luft- 
druckkontrollvorrichtungen zu den Radpositionen zu 
schaffen, das das oben geschilderte Sicherheitsrisiko 
ausschlieBt Der Erfindung liegt ferner die Aufgabe zu- 
grunde, ein Luftdruckkontrollsystem zur Durchfuhrung 
des Verfahrens zu schaffen. 

Bei einem Verfahren der eingangs genannten Art 
wird die Aufgabe gemaB den kennzeichnenden Merk- 
male des Anspruchs 1 dadurch gelost, daB 

— das Einschalten des Zuordnungsmodus vor oder 
bei Inbetriebnahme des Kraftfahrzeuges automa- 
tisch erfolgt 

— die Zuordnung der Luftkontrollvorrichtungen 
zu den Radpositionen im Betrieb des Kraftfahrzeu- 
ges erfolgt und daB 

— nach abgeschlossener Zuordnung der Zuord- 
nungsmodus automatisch veriassen wird. 

Ein Einschalten des Zuordnungsmodus bei der Inbe- 
triebnahme des Kraftfahrzeuges kann beispielsweise 
durch Einschalten der Ziindung bzw. bei Betatigung des 
Anlassers erfolgen. Die Zuordnung der einzelnen Luft- 
druckkontrollvorrichtungen zu den Radpositionen kann 
beispielsweise so vorgenommen werden, wie es oben 
bereits im Zusammenhang mit der DE 42 05 91 1 Al er- 
lautert worden ist. Weiter unten wird ausfuhrlich erlau- 
tert, wie die Zuordnung alternativ erfolgen kann. 

GemaB dem nebengeordneten Sachanspmch 7 wird 
die Aufgabe bei einem Luftdruckkontrollsystem der ein- 
gangs erlauterten Art dadurch gelost, daB das Luft- 
druckkontrollsystem derart ausgebildet ist, daB 

— es vor oder bei der Inbetriebnahme des' Kraft- 
fahrzeuges automatisch in den Zuordnungsmodus 
schaltbar ist und daB 

— nach abgeschlossener Zuordnung der Zuord- 
nungsmodus automatisch abschaltbar und das" Luft- 
druckkontrollsystem ausschlieBlich in einem 
Druckuberwachungsmodus betreibbar ist 

Zur Ausfuhrung der Schaltvorgange enthalt die Zen- 
traleinheit des Luftdruckkontrollsys terns bevorzugt ei- 
nen Mikroprozessor, in dem jeweils ein Unterpro- 
gramm fur den Druckuberwachungsmodus und den Zu- 
ordnungsmodus gespeichert ist. Durch Einschalten der 
Ziindung des Kraftfahrzeuges wird das Unterprogramm 
"Zuordnungsmodus" aufgerufen und durchgefuhrt. Da- 
bei kann das Unterprogramm "Zuordnungsmodus" dem 
Unterprogramm "Druckuberwachungsmodus" zuge- 
schaltet und in einer "Pause" des Unterprogramms 
"Druckuberwachungsmodus" abgearbeitet werden. 
Dies ist deshalb moglich, da nur in Zeitabstanden, z. B. 
ca. alle 30 Sekunden Druckwerte an die Zentraleinheit 
ubermittelt und von dieser ausgewertet werden und 
zwischen den Obermittlungen die genannten Pausen 
entstehen. Ein Zuschalten des Zuordnungsmodus zu 
dem Druckuberwachungsmodus ist deshalb besonders 
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vorteilhaft, da dann im Druckuberwachungsmodus bei 
zugeschaltetem Zuordnungsmodus zumindest noch ex- 
treme Druckabweichungen an den Kraftfahrzeugfahrer 
gemeldet werden konnen, die zu einer Gefahrdung fiih- 
5 ren konnten. Hierbei werden zugunsten der Sicherheit 
des Kraftfahrzeuges Fehlmeldungen aufgrund der noch 
nicht erfolgten Zuordnung in Kauf genommen. Nach 
erfolgter Zuordnung wird das Unterprogramm "Zuord- 
nungsmodus" abgeschaltet und nur noch das Unterpro- 
io gramm "Druckuberwachungsmodus" durchgefuhrt. 

Alternativ ist es auch moglich, bei Durchfuhrung des 
Unterprogramms "Zuordnungsmodus" das Unterpro- 
gramm "Druckuberwachungsmodus" abzuschalten und 
nach erfolgter Zuordnung wieder zuzuschalten. 
15 Der Grundgedanke der Erfindung ist darin zu sehen, 
daB die Zuordnung der Luftdruckkontrollvorrichtungen 
zu den Radpositionen im Betrieb des Kraftfahrzeuges 
vorgenommen wird Die Erfindung macht sich die an 
sich einfache Erkenntnis zunutze, daB im Betrieb des 
20 Kraftfahrzeuges ein Reifenwechsel nicht durchgefuhrt 
werden kann, so daB ein Reifenwechsel wahrend der 
letzten Stillegung des Kraftfahrzeuges auf jeden Fall 
erfaBt ist Diese an sich einfache Erkenntnis erlaubt eine 
Automatisierung des Verfahrens und somit weist die 
25 Erfindung in die entgegengesetzte Richtung als der ein- 
gangs zitierte Stand der Technik 

Die mit der Erfindung erzielten Vorteile sind insbe- 
sondere darin zu sehen, daB das Verfahren automatisch 
durchfuhrbar ist und somit ein manuelles Umschalten 
30 von einem Druckuberwachungsmodus in einen Zuord- 
nungsmodus entf allt Durch das erfindungsgemaBe Ver- 
fahren wird ferner die Sicherheit des Kraftfahrzeuges 
erheblich gesteigert, da bei einer automatischen Durch- 
fuhrung des Verfahrens ein Einschalten des Zuord- 
35 nungsmodus nicht vergessen werden kann. Ein weiterer 
Vorteil der Erfindung ist darin zu sehen, daB bei der 
automatischen Durchfuhrung des Verfahrens Fehlbe- 
dienungen seitens einer Bedienperson ausgeschlossen 
sind. SchlieBiich wird durch die Automatisierung des 
40 Verfahrens der Bedienungskomfort des Luftdruckkon- 
trollsystems erhoht. 

GemaB einem Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung 
nach Anspruch 2 wird das Verfahren bei jeder Inbe- 
triebnahme des Kraftfahrzeuges durchgefuhrt. Dadurch 
45 ist sichergestellt, daB ein zwischen der letzten Stillegung 
und der nachsten Inbetriebnahme des Kraftfahrzeuges 
durchgefuhrter Reifenwechsel auf jeden Fall erfaBt und 
eine neue Zuordnung der in den neuen Reifen enthalte- 
nen Luftdruckkontrollvorrichtungen zu den. Radposi- 
so tionen durchgefuhrt wird. 

GemaB einem alternativen Ausfiihrungsbeispiel der 
Erfindung nach Anspruch 3 wird das Verfahren immer 
dann durchgefuhrt, wenn das Kraftfahrzeug langer ais 
einen vorgegebenen Zeitraum stillsteht. Ein vorgegebe- 
55 ner Zeitraum kann beispielsweise durch ein Zeitglied in 
der Zentraleinheit erfaBt werden. Der Vorteil dieses 
Ausfuhrungsbeispiels ist darin zu sehen, daB das Verfah- 
ren nicht nach jeder Stillegung des Kraftfahrzeuges 
durchgefuhrt wird, sondern nur dann, wenn die Dauer 
60 der Stilllegung einen vorgegebenen Zeitraum uber- 
schreitet. Bevorzugt wird der vorgegebene Zeitraum so 
lang gewahlt, daB innerhalb dieses Zeitraumes ein Rei- 
fenwechsel ausgeschlossen ist. Als ein solcher Zeitraum 
konnen beispielsweise ca. 5—30 Minuten angenommen 
65 werden. Der Vorteil dieses Ausfuhrungsbeispiels ist dar- 
in zu sehen, daB eine neue Zuordnung nur relativ selten 
vorgenommen wird und somit in den meisten Fallen 
bereits bei Fahrtantritt die aktuelle Zuordnung in der 
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Zentraleinheit gespeichert ist 

GemaB einer Weiterbildung der Erfindung nach An- 
spruch 4 geschieht die Zuordnung der Luftdruckkon- 
trollvorrichtungen zu den Radpositionen im Zuord- 
nungsmodus wie foigt: 

— an jedem Rad des Kraftfahrzeuges wird mit er- 
sten MeBvorrichtungen, von denen jeweils eine der 
entsprechenden Luftdruckkontrollvorrichtung des 
jeweiligen Reifens zugeordnet ist, eine GroBe ge- 
messen, die zumindest zeitweise fur jedes Rad des 
Kraftfahrzeuges einen charakteristischen Wert an- 
nimmt 

— die gleiche GroBe wird an jedem Rad des Kraft- 
fahrzeuges mit zweiten MeBvorrichtungen gemes- 
sen, die jeweils ortsfest und einer Radposition zu- 
geordnet an dem Kraftfahrzeug befestigt sind, wo- 
bei die Zuordnung der zweiten MeBvorrichtungen 
zu den Radpositionen der Zentraleinheit bekannt 
ist 

— die von den ersten MeBvorrichtungen gemesse- 
nen GroBen werden zusammen mit den individuel- 
len Kennungen der Luftdruckkontrollvorrichtun- 
gen an die Zentraleinheit ubermittelt 

— die von den zweiten MeBvorrichtungen gemes- 
senen Werte werden ebenfalls an die Zentraleinheit 
ubermittelt, so daB in der Zentraleinheit Wertpaare 
der vorm (gemessener Wert/Radposition) vorlie- 
gen 

— die von den ersten MeBvorrichtungen gemesse- 
nen Werte werden mit den von den zweiten MeB- 
vorrichtungen gemessenen Werten verglichen, wo- 
bei bei genugender Obereinstimmung der MeB- 
werte darauf geschlossen wird, daB die zusammen 
mit dem ersten MeBwert iibermittelte Kennung zu 
der Radposition gehort, an der von einer zweiten 
MeBvorrichtung ein MeBwert mit genugender 
Obereinstimmung gemessen wurde wie von einer 
ersten MeBvorrichtung 

— die erhaltene Zuordnung (Kennung der Luft- 
druckkontrollvorrichtung/Radposition) wird in der 
Zentraleinheit gespeichert 

Hierbei ist hier und im folgenden unter genugender 
Obereinstimmung zu verstehen, daB die MeBwerte bis 
auf meBtechnisch nicht zu vermeidende Ungleichheiten 
ubereinstimmen und somit eine eindeutige Zuordnung 
moglich ist Der Vorteil dieser Weiterbildung ist insbe- 
sondere darin zu sehen, daB auf aufwendige Radhausan- 
tennen verzichtet werden kann, die bei dem aus der 
DE42 05 911 Al bekannten Zuordnungsverfahren not- 
wendig sind, um die Signalintensitaten der von den Luf t- 
druckkontrollvorrichtungen ausgesendeten Signalen 
mit ausreichender Genauigkeit zu messen, wodurch das 
Luf tdruckkontrollsystem preiswerter wird. 

Es hat sich gezeigt, daB eine Messung, die auf "radin- 
dividuellen GroBen" basiert, in einem recht kurzen Zeit- 
raum durchzufuhren ist, da an den Kraftfahrzeugradern 
aus unterschiedlichen Grunden fast immer individueile 
MeBwerte vorliegen. Als geeignete MeBgroBe hat sich 
beispielsweise die Raddrehzahl (Umdrehungen/Zeit) 
bzw. jede MeBgroBe, aus der die Raddrehzahl hergelei- 
tet werden kann, erwiesen, die sowohl von den Senso- 
ren, die den Luftdnickkontrollvorrichtungen zugeord- 
net sind, als auch von Sensoren, die jedem Rad des 
Kraftfahrzeuges fest zugeordnet sind, gemessen wer- 
den. Die Raddrehzahl der einzelnen Rader des Kraft- 
fahrzeuges unterscheidet sich beispielsweise bei Kur- 
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venfahrten, aber auch bei Geradeausfahrten liegen be- 
reits, z. B. aufgmnd unterschiedlicher Abnutzung oder 
aufgrund von Fertigungstoleranzen, individueile Rad- 
drehzahlen vor, die fiir eine Zuordnung der Luftdruck- 
5 kontrollvorrichtungen zu den Radpositionen ausrei- 
chend sind. 

Als geeignete Sensoren, die den Luftdruckkontroll- 
vorrichtungen zugeordnet werden und der Erfassung 
der Raddrehzahl dienen, haben sich z. B. Magnetfeld- 

io sensoren, Fliehkraftsensoren, Schwerkraftsensoren und 
Beschleunigungssensoren erwiesen. Als besonders ge- 
eignet haben sich Schwerkraftsensoren erwiesen, bei 
denen eine kleine Masse in einem piezoelektrisch wir- 
kenden Element eine raddrehsynchrone Ladungsver- 

15 schiebung erzeugt Beispielsweise wird in einem derarti- 
gen Element immer dann durch den einwirkenden 
Druck eine Ladungsverschiebung erzeugt, wenn ein 
Reif en des Kraftfahrzeuges und damit das in ihm enthal- 
tene Element den Bodenaufstandspunkt des Reifens 

20 durchlauft Die Anzahl der erzeugten Ladungsverschie- 
bungszyklen wird in einer Auswerteschaltung des Sen- 
sors gezahlt Gleichzeitig wird mit Hilfe eines in der 
Auswerteschaltung enthaltenen Zeitgliedes die Zeit ge- 
messen. Die Raddrehzahl (Umdrehungen/Zeit) kann in 

25 der Auswerteschaltung nun ermittelt werden, indem 
festgestellt wird, wieviel Umdrehungen das Rad mit 
dem entsprechenden Sensor in einem fest vorgegebe- 
nen Zeitraum gemacht hat bzw. welcher Zeitraum fur 
eine fest vorgegebene Anzahl von Umdrehungen beno- 

30 tigtwird. 

Als Sensoren, die die Raddrehzahl messen und die den 
einzelnen Radern des Kraftfahrzeuges fest zugeordnet 
sind, konnen beispielsweise die Sensoren eines Anti- 
blockiersystems verwendet werden, das bei vielen 

35 Kraftfahrzeugen ohnehin vorhanden ist, so daB zusatzli- 
che Sensoren nicht benotigt werden. 

Alternativ zu den Raddrehzahlen kann durch die er- 
sten und zweiten MeBvorrichtungen auch die Gerausch- 
entwicklung, das Schwingungsverhalten oder die Rei- 

40 fentemperatur an den einzelnen Kraftfahrzeugradern 
gemessen werden. Auch hier hat es sich gezeigt, daB die 
entsprechenden MeBgroBen eine "ausreichende Indivi- 
dualitat" aufweisen. Zur Messung der genannten Gro- 
Ben sind entsprechende Sensoren bekannt, so daB diese 

45 Sensoren hier nicht naher erlautert werden sollen. 

Zusammenfassend ist festzustellen, daB durch das er- 
findungsgemaBe Verfahren die Zuordnung der Luft- 
druckkontrollvorrichtungen zu den Radpositionen au- 
tomatisch durchfuhrbar ist Hierbei ist ausgeschlossen, 

so daB ein Reifenwechsel nicht erfaBt wird, da das Verfah- 
ren unmittelbar nach jeder Inbetriebnahme bzw. immer 
dann durchgefiihrt wird, wenn das Fahrzeug so iange 
Stillstand, daB ein Reifenwechsel durchgefiihrt sein 
konnte. 

55 Weitere Vorteile und ein Ausfuhrungsbeispiel der Er- 
findung werden im Zusammenhang mit der nachstehen- 
den Figur erlautert, die ein Kraftfahrzeug mit einem 
Luf tdruckkontrollsystem zeigt 

Die Figur zeigt ein Kraftfahrzeug mit Radern 2a bis 

60 2d, das uber ein Luftdruckkontrollsystem verfugt Das 
Luftdruckkontrollsystem enthalt u. a. Luftdruckkon- 
trollvorrichtungen 6a bis 6d, von denen jeweils eine in 
den Reifen der Kraftfahrzeugrader 2a bis 2d enthalten 
ist, (z. B. im Reifengummi bzw. im oder am Ventil) oder 

65 von denen jeweils eine einem Reifen zugeordnet ist, z. B. 
durch entsprechende Positionierung und Befestigung an 
der Felge. Die Luftdruckkontrollvorrichtungen 6a bis 6d 
verfugen uber einen Sender, mit Hilfe dessen sie Daten 
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an die den Luftdruckkontrollvorrichtungen 6a bis 6d 
zugeordneten Empfanger 8a bis 8d beriihrungslos uber- 
mitteln konnen. Daruber hinaus verfugen die Luftdruck- 
kontrollvorrichtungen 6a bis 6d fiber Sensoren 16a bis 
16d, deren Funktion spacer erlautert wird. Die Empfan- 
ger 8a bis 8d tibermitteln die von den Luftdruckkontroll- 
vorrichtungen 6a bis 6d empfangenen Daten uber Ober- 
tragungswege 12a bis 12d an eine Zentraleinheit 10. Die 
Empfanger 8a bis 8d konnen auch durch einen einzigen 
Empfanger ersetzt werden, der beispielsweise in der 
Zentraleinheit 10 angeordnet ist und die Signale aller 
Luftdruckkontrollvorrichtungen 6a bis 6d empfangt In 
diesem Fall kann auf die Obertragungswege 12a bis 12d 
von den Empfangern 8a bis 8d zu der Zentraleinheit 
verzichtet werden. Im einfachsten Fall sind die Empfan- 
ger 8a bis 8d bzw. der einzige Empfanger als Empfangs- 
antennen ausgebildet 

Das Luftdruckkontrollsystem enthalt neben den Sen- 
soren 16a bis 16d Sensoren 4a bis 4d, die an dem Kraft- 
fahrzeug befestigt sind und jeweils einem Rad 2a bis 2d 
des Kraftfahrzeuges fest zugeordnet sind Die Sensoren 
4a bis 4d stehen uber Obertragungswege 14a bis 14d 
ebenfalls mit der Zentraleinheit 10 in Verbindung. 

Im Folgenden wird die Funktionsweise des Luftdruk- 
kontroll-Systems erlautert Vor oder bei der Inbetrieb- 
nahme wird automatisch der Zuordnungsmodus des 
Luftdruckkontrollsystems eingeschaltet Dies kann bei- 
spielsweise dadurch geschehen, daB durch Einschalten 
der Zundung in einem Mikroprozessor der Zentralein- 
heit 10 ein Unterprogramm "Zuordnungsmodus" aufge- 
rufen wird, das daraufhin "abgearbeitet" wird und die 
Zuordnung steuert In dem Zuordnungsmodus werden 
sowohl von den Sensoren 16a bis 16o\ die den Luft- 
druckkontrollvorrichtungen 6a bis 6d zugeordnet sind, 
als auch von den Sensoren 4a bis 4d MeBgroBen, die im 
Betrieb des Kraftfahrzeuges zumindest zeitweise fur je- 
des Kraftfahrzeugrad 2a bis 2d des Kraftfahrzeuges in- 
dividueil sind, aufgenommen und in der Zentraleinheit 
10 ausgewertet Im folgenden Beispiel wird davon aus- 
gegangen, daB es sich hierbei um die Raddrehzahl der 
einzelnen Kraftfahrzeugrader 2a bis 2d handelt und die 
Sensoren 16a bis 16d und 4a bis 4d dementsprechend als 
Drehzahlsensoren ausgebildet sind. Die von den Senso- 
ren 16a bis 16d gemessenen Raddrehzahlen werden zu- 
sammen mit den individuellen Kennungen der Luft- 
druckkontrollvorrichtungen 6a bis 6d und den Druck- 
werten sowie ggf. weiteren MeBwerten an die Empfan- 
ger 8a bis 8d und von dort uber die Obertragungswege 
12a bis 12d an die Zentraleinheit 10 ubermittelt. In der 
Zentraleinheit 10 liegen also fur jedes Kraftfahrzeugrad 50 
2a bis 2d Wertepaare der Form (individuelle Kennung 
einer Luftdruckkontrollvorrichtung/Raddrehzahl) vor, 
wobei von diesen Wertepaaren noch nicht bekannt ist, 
von welcher Radposition aus sie gesendet worden sind. 

Die von den Sensoren 4a bis 4d gemessenen Raddreh- 55 
zahlen werden uber die Obertragungswege 14a bis 14d 
ebenfalls an die Zentraleinheit 10 ubermittelt Da die 
Sensoren 4a bis 4d den einzelnen Radern 2a bis 2d des 
Kraftfahrzeuges fest zugeordnet sind, "weis" die Zen- 
traleinheit, an welcher Radposition die entsprechende 60 
Raddrehzahl gemessen worden ist (aufgrund der festen 
Zuordnung weis die Zentraleinheit 10 beispielsweise, 
daB der Sensor 4a die Raddrehzahl des vorderen linken 
Kraftfahrzeugrades 2a sendet usw.). 

In der Zentraleinheit 10 werden alle von den Senso- 65 
ren 16a bis 16d der Luftdruckkontrollvorrichtungen 6a 
bis 6d Qbermittelten Raddrehzahlen mit alien von den 
Sensoren 4a bis 4d ubermittelten Raddrehzahlen vergli- 
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chen. Eine feste Zuordnung einer Luftdruckkontrolivor- 
richtung 6a bis 6d zu einer Radposition wird in der 
Zentraleinheit dann vorgenommen, wenn die von einem 
Sensor 16a bis 16d gemessene Raddrehzahl mit der von 
5 einem der Sensoren 4a bis 4d gemessenen Raddrehzahl 
genugend genau ubereinstimmt Die entsprechende Zu- 
ordnung (individuelle Kennung einer Luftdruckkon- 
trollvorrichtung/Radposition) wirddann in der Zentral- 
einheit 10 gespeichert (beispielsweise liegt eine Ober- 
10 einstimmung der gemessenen Raddrehzahlen vor, wenn 
die von dem Sensor 16a gemessene Raddrehzahl mit der 
von dem Sensor 4a gemessenen Raddrehzahl verglichen 
wird; die Zentraleinheit "weis" daB die entsprechenden 
gemessenen Raddrehzahlen von dem Kraftfahrzeugrad 
15 2a vorne links stammen, da der Sensor 4a dieser Radpo- 
sition vorne links fest zugeordnet ist Dementsprechend 
ordnet die Zentraleinheit 10 die von der Luftdruckkon- 
trollvorrichtung 6a ubermittelteindividuelle Kennung 
der Radposition vorne links des Kraftfahrzeugrades 2a 
zu und speichert diese ab. Entsprechend wird mit den 
anderen Radpositionen verfahren. Sind auf diese Art 
und Weise alle entsprechenden Zuordnungen erstellt 
und abgespeichert, ist die Zuordnung abgeschlossen, 
und der Zuordnungsmodus wird automatisch verlassen. 
Dies kann beispielsweise wiederum dadurch geschehen, 
daB nach der Abspeicherung der Zuordnungen das Un- 
terprogramm "Zuordnungsmodus" eines Mikroprozes- 
sors der Zentraleinheit 10 verlassen wird. 

Beispiel: Von den vier Luftdruckkontrollvorrichtun- 
gen 6a bis 6d gelangen an die Zentraleinheit 10 die 
Wertereihen (Ki; 100; 2,0); (K 2 ; 115; 2,0); (K3; 105; 2,2); 
(K4; 120; 2,2), wobei Ki i = 1 . . . 4 jeweils die Kennung, 
der mittlere Wert in jeder Klammer jeweils die Rad- 
drehzahl und der letzte Wert in den Klammern jeweils 
den Druck bedeuten. Die Zentraleinheit 10 "weis" zu- 
nachst nicht, von welcher Radposition welche Werterei- 
he stammt Zusatzlich gelangen von den Drehzahlsenso- 
ren 4a bis 4d die gemessenen Raddrehzahlen an die 
Zentraleinheit 10, namlich in diesem Fall zum Beispiel 98 
von dem Sensor 4a, 1 13 von dem Sensor 4c, 105 von dem 
Sensor 4b und 122 von dem Sensor 4d. Die Zentralein- 
heit 10 "weis" aufgrund der festen Zuordnung der Sen- 
soren 4a bis 4d zu den Radpositionen, daB die Drehzahl 
98 an dem Rad 2a vorne links, die Drehzahl 113 an dem 
Rad 2c vorne rechts, die Drehzahl 105 an dem Rad 2b 
hinten links und die Drehzahl 122 an dem Rad 2d hinten 
rechts gemessen wurde. Durch Vergleich der von den 
Luftdruckkontrollvorrichtungen 6a bis 6d gemessenen 
Raddrehzahlen mit den von den Sensoren 4a bis 4d 
gemessenen Raddrehzahlen kann die Zentraleinheit 10 
nun die die individuellen Kennungen Ki, i = 1 ... 4 den 
Radpositionen zuordnen, insbesondere bei diesem Bei- 
spiel also folgende Zuordnungen treffen: (Kt; Radposi- 
tion "Vorne links" des Rades 2a); (K2; Radposition "Vor- 
ne rechts" des Rades 2c); (K3; Radposition "Hinten links" 
des Rades 2b); (K4; Radposition "Hinten rechts" des Ra- 
des 2d), da an den entsprechenden Radern die beste 
Obereinstimmung zwischen den unabhangig voneinan- 
der gemessenen Radrehzahlen besteht Die entspre- 
chenden Zuordnungen werden in der Zentraleinheit 10 
gespeichert und im Druckuberwachungsmodus verwen- 
det Kann eine eindeutige Zuordnung auf Basis der ge- 
messenen Werte nicht durchgefiihrt werden, z. B. weil 
an zwei oder mehr Radern 2a bis 2d von den Sensoren 
4a bis 4d gleiche Raddrehzahlen gemessen werden, so 
wird der Zuordnungsmodus fortgesetzt, bis dies mdglich 
ist 

Durch die im Zuordnungsmodus ubermittelten 
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Druckwerte wird nur dann eine Warnung ausgelost, 
wenn ein bestimmter Mindestdruckwert von z. B. 
1,2 bar unterschritten wird 

Im Druckuberwachungsmodus funktioniert das Luft- 
druckkontrollsystem wie bekannt Das heiBt, von den 5 
Luftdruckkontrollvorrichtungen 6a bis 6d werden indi- 
viduelle Kennungen zusammen mit gemessenen Druck- 
werten und ggf. weiteren MeBwerten sowie Werten der 
Raddrehzahl an die Empfanger Ba bis 8d ubermittelt 
und von dort an die Zentraleinheit 10 weitergegeben. In 10 
der Zentraleinheit 10 werden die ubermittelten indivi- 
duellen Kennungen mit den gespeicherten Kennungen 
verglichen und bei Obereinstimmung wird ermittelt, von 
welcher Radposition die individuelle Kennung mit dem 
dazugehorigen Druckwert gesendet worden ist Die 15 
Raddrehzahlen werden von der Zentraleinheit 10 im 
Druckuberwachungsmodus nicht ausgewertet Weicht 
der ubermittelte Druckwert oder eine der anderen 
MeBgroBen an einem der Kraftfahrzeugrader 2a bis 2d 
in unzulassiger Weise von einem vorgegebenen Wert 20 
ab, so wird dies dem Kraftf ahrzeugfuhrer gemeldet, so 
daB er entsprechende MaBnahmen einleiten kann. 

Beispiel: Von den Luftdruckkontrollvorrichtungen 6a 
bis 6d werden wiederum Wertereihen der Form (Ki; 
150; 1,5); (K 2 ; 153; 2,0); (K3; 149; 2,2); (K4; 147; 2,2) an die 25 
Zentraleinheit 10 ubermittelt Aufgrund der gespeicher- 
ten Zuordnungen (s. oben) kann die Zentraleinheit 10 
ermitteln, daB die erste Wertereihe von der Radposition 
"Vorne links", die zweite Wertereihe von der Radposi- 
tion "Vorne rechts", die dritte Wertereihe von der Rad- 30 
position "Hinten links" und die vierte Wertereihe von 
der Radposition "Hinten rechts" ubermittelt wurde, da 
die entsprechenden individuellen Kennungen in der 
ubermittelten Wertereihe und der gespeicherten Zuord- 
nung bei diesen angegebenen Radpositionen uberein- 35 
stimmen. Die Zentraleinheit 10 kann nun feststellen, daB 
der Druck von 1,5 bar an der Radposition "Vorne links" 
der Druck von 2,0 bar an der Radposition "Vorne 
rechts" und der Druck von 2,2 jeweils an den Radposi- 
tionen "Hinten links" und "Hinten rechts" gemessen wur- 40 
de. Gegebenenfalls kann eine Warnung abgegeben wer- 
den, wenn einer der gemessenen Luftdriicke von einem 
vorgegebenen Wert abweicht Im genannten Beispiel 
wird eine Warnung abgegeben, da der Luftdruck von 
1,5 bar an der Radposition "Vorne links" zu niedrig ist. 45 

Bezugszeichenliste 

2a— 2d Kraftfahrzeugrad 

4a— 4d Sensor, der Radposition fest zugeordnet ist 50 
6a— 6d Luftdruckkontrollvorrichtung mit Sensor 
8a— 8d Empfanger 
10 Zentraleinheit 

12a— 12d Obertragungsweg von Empfanger 8a— 8d zur 
Zentraleinheit 10 55 
14a— 14d Obertragungsweg von Sensor 4a— 4d zur 
Zentraleinheit 10 

16a— 16d Sensoren der Luftdruckkontrollvorrichtun- 
gen 6a— 6d. 

60 

Patentanspruche 

1. Verfahren zur Durchfuhrung der Zuordnung der 
Radposition zu Luftdruckkontrollvorrichtungen 
(6a— 6b) in einem Luftdruckkontrollsystem eines 65 
Kraftfahrzeuges, das u. a. iiber folgende Bestand- 
teile verfugt: 

— eine Anzahl von Radern (2a— 2d), wobei 



659 A 1 

10 

jedem Rad (2a— 2d) eine Luftdruckkontroll- 
vorrichtung (6a— 6d) zugeordnet ist, die zur 
Aussendung einer individuellen Kennung an 
eine Zentraleinheit (10) in der Lage ist 

— eine Zentraleinheit (10), in* der die Zuord- 
nung (Kennung der Luftdruckkontrollvorrich- 
tungen (6a— 6d) /Radposition) fur jedes Rad 
(2a— 2d) gespeichert wird * 

bei dem die Zuordnung der Luftdruckkontrollvor- 
richtungen (6a— 6d) zu den Radpositionen wie folgt 
vorgenommen wird: 

— Einschalten eines Zuordnungsmodus 

— Aussendung der individuellen Kennungen 
der Luftdruckkontrollvorrichtungen (6a— 6d) 

— Auswertung in der Zentraleinheit (10), wel- 
che individuelle Kennung von weicher Radpo- 
sition gesendet wurde 

— Speichern der ermittelten Zuordnungen in 
der Zentraleinheit (10) 

— Ausschalten des Zuordnungsmodus und Be- 
treiben des Luftdruckkontrollsystems in einen 
Druckuberwachungsmodus dadurch gekenn- 
zeichnet, daB 

— das Einschalten des Zuordnungsmodus vor 
oder bei Inbetriebnahme des Kraftfahrzeuges 
automatisch erfolgt 

— die Zuordnung der Luftdruckkontrollvor- 
richtung zu den Radpositionen im Betrieb des 
Kraftfahrzeuges erfolgt und daB 

— nach abgeschlossener Zuordnung der Zu- 
ordnungsmodus automatisch verlassen wird 

2. Verfahren zur Durchfuhrung der Zuordnung der 
Radposition zu Luftdruckkontrollvorrichtungen 
(6a— 6d) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB das Verfahren bei jeder Inbetriebnahme 
des Kraftfahrzeuges durchgefuhrt wird. 

3. Verfahren zur Durchfuhrung der Zuordnung der 
Radposition zu Luftdruckkontrollvorrichtungen 
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB das 
Verfahren immer dann durchgefuhrt wird, wenn 
das Kraftfahrzeug Ianger als einen vorgegebenen 
Zeitraum stillsteht 

4. Verfahren zur Durchfuhrung der Zuordnung der 
Radposition zu Luftdruckkontrollvorrichtungen 
(6a— 6d) nach einem der Anspruche 1 bis 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Zuordnung der Luftdruck- 
kontrollvorrichtungen (6a— 6d) zu den Radpositio- 
nen wie folgt durchgefuhrt wird: 

— Messung einer GrdBe an jedem Rad des 
Kraftfahrzeuges, die zumindest zeitweise fur 
jedes Rad des Kraftfahrzeuges einen charakte- 
ristischen Wert annimmt, mit ersten MeBvor- 
richtungen (16a— 16d), von denen jeweils eine 
der entsprechenden Luftdruckkontrollvorrich- 
tung (6a— 6d) des jeweiligen Rades (2a— 2d) 
zugeordnet ist 

— Messung der gleichen GroBe an jedem Rad 
(2a— 2d) des Kraftfahrzeuges mit zweiten 
MeBvorrichtungen (4a— 4d), die jeweils orts- 
fest und einer Radposition (2a— 2d) zugeord- 
net an dem Kraftfahrzeug befestigt sind, wobei 
die Zuordnung der zweiten MeBvorrichtungen 
(4a— 4d) zu den Radpositionen der Zentralein- 
heit (10) bekannt ist 

— Obermittiung der von den ersten MeBvor- 
richtungen (16a— 16d) gemessenen GroBen 
zusammen mit den individuellen Kennungen 
der Luftdruckkontrollvorrichtungen (6a— 6d) 
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an die Zentraleinheit (10) 

— Obermittlung der von den zweiten MeBvor- 
richtungen (4a— 4d) gcrncssenen Werte an die 
Zentraleinheit (10) 

— Vergleichen der von den ersten MeBvor- 5 
richtungen (16a— 16d) gemessenen Werte mit 
den von den zweiten MeBvorrichtungen 
(4a— 4d) gemessenen Werte, wobei bei genii- 
gender Obereinstimmung der MeBwerte dar- 
auf geschlossen wird, daB die zusammen mit 10 
dem ersten MeBwert iibermittelte Kennung zu 
der Radposition gehort, an der von einer zwei- 
ten MeBvorrichtung (4a— 4d) ein MeBwert mit 
geniigender Obereinstimmung gemessen wur- 
de wie von einer ersten MeBvorrichtung 15 
(16a- 16d) 

— Speichern der Zuordnung (Kennung der 
Luftdruckkontrollvorrichtung (6a— 6d)/Rad- 
position) in der Zentraleinheit (10). 

5. Verfahren zur Durchfiihrung der Zuordnung der 20 
Radposition zu LuftdruckkontroUvorrichtungen 
(6a— 6d) nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB an jedem Rad (2a— 2d) des Kraftfahrzeu- 
ges die Raddrehzahl bzw. eine GroBe, aus der die 
Raddrehzahl herleitbar ist, von den ersten 25 
(16a— 16d) und den zweiten MeBvorrichtungen 
(4a— 4d) gemessen wird 

6. Verfahren zur Durchfiihrung der Zuordnung der 
Radposition zu LuftdruckkontroUvorrichtungen 
nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, daB an 30 
jedem Rad (2a— 2d) des Kraftfahrzeuges die Ge- 
rauschentwicklung oder das Schwingungsverhalten 
oder die Reifentemperatur von den ersten 
(16a— 16d) und den zweiten MeBvorrichtungen 
(4a — 4d) gemessen wird. 35 

7. Luftdruckkontrolisystem eines Kraftfahrzeuges, 
das u. a. uber folgende Bestandteile verfiigt: 

— eine Anzahl von Radern (2a— 2d), wobei 
jedem Rad (2a— 2d) eine Luftdruckkontroll- 
vorrichtung (6a— 6d) zugeordnet ist, die zur 40 
Aussendung einer individuellen Kennung an 
eine Zentraleinheit (10) in der Lage ist 

— eine Zentraleinheit (10), in der die Zuord- 
nung (Kennung der Luftdruckkontrollvorrich- 
tung/Radposition) fur jedes Rad gespeichert 45 
ist, dadurch gekennzeichnet, daB das Luft- 
druckkontrolisystem derart ausgebiidet ist, 
daB 

— es vor oder bei der Inbetriebnahme des 
Kraftfahrzeuges automatisch in ein en Zuord- 50 
nungsmodus schaltbar ist und daB 

— nach abgeschlossener Zuordnung der Zu- 
ordnungsmodus automatisch abschaitbar ist 
und das Luftdruckkontrolisystem ausschlieB- 
lich in einem Druckuberwachungsmodus be- 55 
treibbar ist 

8. Luftdruckkontrolisystem nach Anspruch 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Luftdruckkontroli- 
system daruber hinaus enthalt: 

— erste MeBvorrichtungen (16a— 16d), die je- 60 
weils einer Luftdruckkontrollvorrichtung 
(6a— 6d) eines Rades (2a— 2d) zugeordnet sind 
und die derart ausgebiidet sind, daB mit ihnen 
eine GrdBe am jeweiligen Rad (2a— 2d) meB- 
bar ist, die im Betrieb des Kraftfahrzeuges zu- 65 
mindest zeitweise einen charakteristischen 
Wert annimmt 

— zweite MeBvorrichtungen (4a— 4d), die je- 
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weils ortsfest an dem Kraftfahrzeug ange- 
bracht und jeweils einer Radposition (2a— 2d) 
des Kraftfahrzeuges zugeordnet sind, wobei 
die Zuordnung der zweiten MeBvorrichtungen 
(4a— 4d) zu den Radpositionen der Zentralein- 
heit (10) bekannt ist und wobei die zweiten 
MeBvorrichtungen (4a— 4d) derart ausgebii- 
det sind, daB mit ihnen die gleiche GroBe wie 
mit den ersten MeBvorrichtungen (16a— 16d) 
meBbar ist 

— mindestens einen Empfanger (8a— 8d) und 
einen Obertragungsweg (12a— 12d), uber den 
die von den ersten MeBvorrichtungen 
(16a— 16d) gemessenen GroBen zusammen 
mit den individuellen Kennungen der Luft- 
druckkontroUvorrichtungen (6a— 6d) an die 
Zentraleinheit (10) ubertragbar sind 

— zweite Obertragungswege (14a— 14d), auf 
denen die von den zweiten MeBvorrichtungen 
(4a— 4d) gemessenen GroBe an die Zentralein- 
heit (10) ubertragbar sind 

— und daB die Zentraleinheit (10) derart aus- 
gebiidet ist, daB in ihr ein Vergleich zwischen 
den ubertragenen GroBen der ersten MeBvor- 
richtungen (16a— 16d) und den ubertragenen 
GroBen der zweiten MeBvorrichtungen 
(4a— 4d) durchfuhrbar ist, wobei bei geniigen- 
der Obereinstimmung der MeBwerte darauf 
geschlossen wird, daB die zusammen mit dem 
ersten MeBwert iibermittelte Kennung zu der 
Radposition gehort, an der von der zweiten 
MeBvorrichtung (4a— 4d) der geniigend uber- 
einstimmende MeBwert gemessen wurde und 
daB die Zentraleinheit (10) Speicher enthalt, in 
der die bestimmte Zuordnung (Kennung der 
Luftdruckkontrollvorrichtung/Radposition) 
speicherbar ist. 

9. Luftdruckkontrolisystem nach Anspruch 8, da- 
durch gekennzeichnet, daB die ersten MeBvorrich- 
tungen (16a— 16d) die Raddrehzahl messen und die 
zweiten MeBvorrichtungen (4a— 4d) die einem An- 
tiblockiersystem zugeordneten Raddrehzahlsenso- 
ren sind. 

10. Luftdruckkontrolisystem nach Anspruch 9, da- 
durch gekennzeichnet, daB die ersten MeBvorrich- 
tungen (16a— 16d) ein piezoelektrisches Element 
aufweisen, mit dessen Hilfe die Raddrehzahlen be- 
stimmt werden. 
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